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Dans rimjiossibilité dexpliquer }>ar des projections graphiques toutes les difficultés 
que présentent les cotes , et par les memes motifs qui rendent une carte nécessaire 
à l’intelligence d*un texte, j*aurais produit une œuvre trt*s-incomplète en ne donnant 
qu’un simple Atlas des phares; j’esp«M^ quVm approuvera le texte complémentaire qtie 
je joins ici, comme utile à remplir les lacunes, les doutes, que les cartes seules pourraient 
laisser dans l’esprit des navigateurs ou des géographes. 



SAlST-CiOU». — tUPtUMCUU; l>B fi&t,IN>X\Kl<AR. 
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i Si MiJESTÉ DlIFÉBIiLE nCOUS F, 


EMPEREUR DE TOUTES LES RUSSIES. 


SIHK, 


l,a belle et importante description des phares du littoral de l'iîinpire Russe, dont Votre 
Majesté Impériale a bien voulu ordonner l'exécntion en i83(>, à la suite de renseignements 
(|ue j’avais sollicités pour augmenter la niasse d'instructions fournie aux marins par mou 
ouvrage intitulé Description générale des Phares à l'usage des narigaleurs, a excité la 
reconnaissance de tous les marins et des nombreux armateurs qui fréquentent les ports de 
votre Kmpire. I/hnmanité, Sire, qui en a recueilli les (iremiers fruits, et les navigateurs 
ensuite, auxquels vos ordres ont été si secourables, tiennent compte à Votre Majesté de cette 
faveur si prolitable, qui met dans un si beau jour votre puissance encourageante et pro- 
tectrice comme monarque, et votre haute philosophie comme homme. 

C'est avec les sentiments de la plus profonde admiration. Sire, que je prends la liberté 
de placer mon Atlas des phares de la Jliissie sous votre auguste patronage, et que j'ai 
l'honneur d'être avec le plus profond respect. 

Sire, 

de Votre Majesté Impériale, 
le très-hunihlc et très-dévoué serviteur, 

COCLIER. 


Digitized by Google 


Digilized by Google 


INSTRUCTIONS 


POUR LA 

NA\104m DES COTES DE LA RUSSIE, 

SUR LA MER BLANCHE. 


OlMMrT«tlsa« préllmln»lm* 


Ijd nature des direetiosu et des gisements est indiguée avec précision au teste ntiranf , aintt ^ue la valeur des 
sondes ou des échelles des cartes ^ par leur comparaison aM tystime métrique, telle quelle est donnée par 
tamirauti russe. 

Leverste=a i067* 13; /a sagine m 1*B3 ;)tMTa0*3048. Le mille a i' (oo une minate rie degré). Les /on* 

gitudes sont rapportées au méridien de Paris, comme toutes celles de cet Atlas. 

Iss auteurs consultés ont sensiblement varié torthographe des noms géographiques de la mer Blanche, mais la 
langue russe se prête à ces variantes dans tes leçons :f ai adopté celle qui est Ut plus géstéralement admire. 


Depuis la reconnaissance hydrographique faite en 1833 de la mer Blanche, qui a produit le 
bel Atlas publié par les soins du gouvernement impérial, sa navigation est beaucoup plus assurée; 
les limites des bancs ont été déterminées par des sondes nombreuses, qui permettent aux navi- 
gateurs de courir des rhumbs avec la même conilaoce que dans les mers les mieux connues et les 
plus fréquentées. 

Nous ne savons pas, à 1a vérité, si les côios découpées de celte mer intérieure, sont assujetties à 
de grandes variations géolt^iques. Peu d'entre elles sont rocheuses, ce qui met à Tabri des altéra- 
lions occasionnées par les congélations ; cependant plusieurs fleuves considëi'ables y ont leur 
embouchure et forment des barres qui augmentent sans cesse, ainsi que le montrent les plans 
d'^rkangelsk et à'Ckiéga fl). 


EelAlrARe 4#» pArfs et îles edSmi. 

Le gouvernement impérial, dans son désir éclairé d'aider la navigation de cette mer intérieure, 
s'est principalement attaché à placer les feux sur les points où leur utilité pouvait être la plus 
grande; en laissant aux pilotes locaux, les soins de passer les navires étrangers sur les barres sou* 
vent mobiles de scs ports. 


(1) Je ne Marais trop recommamler aux narigalcars qai fréqoentenl les ports de rempire ms«c, l'obserniion de l'ordre et de 
l'exacte dàcipline dans leurs èqnipagea; qu'ils se rappellent sans cesse qa'tUne sont pas comme clicx eux, maîtres de dbpt^scr comme 
iis l’entendent des dîmes, tant au moral qu'au physique; que pourélre respcctHil laot qn1ls rrspeclent; que pour être tiien Irailès 
il est coiiTcnable qu'ils ^ssent de même envers l'auloriiê et les plus simples particuliers : siDoa renoncer aux avantages de l'im- 
mense commerce oe la Russie et n'y pas aller; ou bien s'aUendre h subir des applications de peines, rigoorenses b h vérité, mais 
trés-jasles au fond. Chci nous, diarèonsirr est maUrt ehei sot. 

a- 
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L& livrai$<m de U mer Blanche est composée de : 


Instructions et couverture 5 

Carte [générale quadruple 4 

Cartes ou plans particuliers H 

Nombre de feuilles 20 


Ces pièces sont : la carte générale, 2® Svlatomoss , 3“ le phare Orloff, 4® Sosnovelz , 

5“ Morshosk, 6“ Mcrène, 7“ Arkangelsk, 8'’ Gishgiosk, 9* Onéga, 10“ Kalgalakcha, \ 1® Oumba et 
42“ Korda. 

D«« ptana «• curtM 4» eette li«'nslMM. 

Les pièces de cette première livraison de mon Atlas, dans l'ordre géographique en commençant 
par le nord de l'Europe, sont de la plus grande |H.'rfection et mériieni une enlicre conliance; elles 
résultent d'une expédition hydrographique ordonnée par^A Mf^esté V Empereur de Hussie en 1833, 
et comme elles n'ont pas encore été traduites en France ni par le ministère ni par le commerce, je 
ne doute pas que les marins n’y recourent avec un grand avantage. 

Je dois dire ici quelques mots sur les difl'érences de 8U|vériori(ê que le ministère de la marine 
affecte de mettre entre les cartes qu'il publie, les cartes dites oflicielles, et celles du commerce. Cette 
supériorité ne me parait point justince, car plusieurs de ces cartes oJJîcieHps modernes reprodui» 
sent les plus singulières fautes, placent des oras de mer où il y a en réalité des grosses montagnes, 
ou effacent des lies considéraoles , des dangers bien connus , etc. Les publications officielles 
ne valent pas mieux, car il en est qui melleni, chose assurément singulière, des Jeux Jlottants au 
sommet d'tles, etc. En présence de s*‘mhlablcs erreurs , il n’est pas possible que la carte dite 
officielle, reproche rien à celle du commerce ou aux traductions données (comme je le ferai tou- 
jours dans cet Atlusl sous la garantie de leurs auteurs, russes, anglais, atitrichiens, prussiens, da- 
nois, suédois, que j'i^limo parfaites, autant qu'il est possible; qui supposeront, si l’on vent, de Tin- 
certitude , mais cette dernière sera même heureuse, puisqu'elle mettra le navigateur dans la né- 
cessité de ‘Veiller, tandis qu’au cemtraire la carie oHlcieUe, surchargée comme elle lest souvent parmi 
nous, ou d'erreurs du genre de celles que je viens d’énumérer, ou affi'ctée de différences considé> 
râbles dans ses coordonnées ou ses gisements, le dessin des cotes ou le signalement de ses dan- 
gers, etc., te met évidemment dans une sécurité fatale. Je dois ré(>é(er ici que pour les pièces qui 
composeront mon Atlas, toutes seront connues par leurs autottrs ; de sorte qu'au lieu d'avoir à essuyer 
les critiques souvent intéressées des hommes dits chez nous, elles mériteront forcément leur 

silence; à moins d’en faire, comme cela arrive souvent en France avec notre esprit irritable et ja- 
loux, une question de personnes au lieu de science. 

Les cart^^ hydrographiques, quelque parfaiu^ qu'elles soient, ne peuvent donner anx navigateurs 
tous les renseignements dotu ils ont besoin et ne peuvent n^ême les donner av«: toute la perfection 
désirable. Ces motifs ont fait iMmser au ministère officiel, que les documents étrangers ne devraient 
être publiés en France, qti’apres avoir été discutés par s<’S ingénieurs ; mais comme des erreurs consi- 
dérables ont été publiées dans ces deruières années par ces mêmes ingénieurs , il est diûlcile d’ad- 
mettre qu’ils peuvent corriger chez les autres ce qu’ils u'ont pu éviter dans leurs propres travaux. 
O'aiitre pari, cette prétention serait tout au plus lionne pour les éléments dt^à anciens, car pour tes 
modernes, la métli<Mc serait non-seulement mutile, mais pourrait être suivie de dangei^s : le moyen, 
en efièt, de (wnser (|u’on puisse, dans un calunet de Paris, corriger les feuilles de Texpédilion russe 
de 1833 dans la mer Blanche? Tout ce qu’il est donc raisonnable de faire, c’est d’offrir aux naviga- 
teurs les cartes telles qu’elles sont sorties des mains de leurs auteurs modernes, en les mettant en garde 
contre les changements de la nature, les éléments qu'ils vont affronter dans leur périlleuse carrière 
et les moyens que leur instruction, les instruments et 1rs livres |)Ourroiit mettre a leur disposition. 

Ces vérités une fois comprises et qui laissent peser sur les capitaines la plus grande responsa- 
bilité, il serait bien à désirer que les hommes dits offieicLs fissent justice de leurs fallacieuses pré- 
tentions : Tan et l’humanité y gagneraient incontestablement en principe. 

Tr«T«usL de la aser Blanrhr. 

Deux Allas hydrographiques ont été exécutés par ordre de Tamirauié russe, qui témoignent de 
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rimérét qu*ü attachait à cette navigation : le premier en 1800, par 1c lieutenant {^ndral Gole^ 
Htschtscheff Koutouzoff; le deuxième en 1833, par MM. Rehiech, ff^ichnewski et Z///Ae, qui ont 
dirigé l’expédition. Ces deux Atlas, mais le dernier surloul, sont d’une perfection rare et doivent 
sullire à tous les besoins : deux feuilles de vues , qui ne laissent rien à aésirer pour la reconnais* 
sauce des terres , dans celle mer resserrée et où l'on n’a presque aucun autre moyen assuré pour 
établir sa position, accompagnent le dcmiefi 

Aucune partie de ces travaux n’a été publiée en France, et les feuilles que j’en donne De pour- 
ront qu'être très-utiles au commerce maritime des deux pays. 

Pm rem»rt«<te« et liAllae*. 

indépendamment des phares qui servent de remarques de jour, un grand nombre de balises ont 
été élevées sur le littoral de la mer Blanche; les principales sont : les deux tours sur le cap Sviatoï, 
la première à 257 sagénes de l’extrémité du cap, par 68” 9' 30" N. et 37” 27' 15" E., dont le sommet 
atteint 89" COau>dessus de la mer; elle est à bandes verticales blanches, rouges et noires; la deuxième 
à 2 verstes et CO sagénea S. 26” £. Elles $c voient à 20 et 24 milles. La tour Blanche à bord de 
la mer à 1400 sagènes N. O. du cap PouLong, de 18" et dont le sommet atteint 30"' 60. La tour 
Rouge bâtie au milieu de l’ile Sosnoi’etz, de 1^'50 et dont le sommet atteint 35"* 40, ce qui, de 
beau temps, le rend visible à 30 milles ou minutes de degré. La tour Picot, prés de Bérésoff'im 
une basse langue de terre, blanche, élevée de 34*50 et en avant du phare de Muiljousk. On 
la reconnaît à 20 milles en mer, quand le temps est favorable. 

Les deux balises placées à la côte O. de l’ile Mudjousk, pi'ès le phare, pour marquer i'accore 
N. de la barre Bérésoff'z rentrée du chenal N. de \^l)vinaf tenues en ligne, elles marquent le che- 
nal à franchir : la plus rapprochée de. la mer porte deux boules noires et est à 2264* S. 13” 15' E. 
du phare ; Ia seconde qui n’a qu'une seule boule, lui reste à 2460* S. 16° 30' E. Ces deux balises 
sont à 196*75 N. 60” E. l'une de l'autre; leur élévation est de 27* et leur sommet alieint 30*75 
au-dessus de la haute mer. 

D'autres remarques en bois ont encore été construites pour la navigation des ports à' Onega, 
âi'Oumba , A' ArkangeUk et de Mezène; mais elles servent plutôt aux pratiques comme points de 
reconnaissance intérieure, qu’aux étrangers, qui ont alors besoin de recourir à leur secours. 

Les chenaux des ports sont généralement marqués par des bouées, soit à pavillon, soit de couleur, 
qui sont placées dès que la navigation est libre de glaces, pour indiquer les dangers ; mais ces bouées 
comme les balises de rintérieur dont il vient d'étre parlé, servent plutôt aux pilotes ou aux pratiques, 
qu’ait étrangers. 


Des ps^MilIsns péspmphi^MeSr 

On cherche vainement dans la Connaissance des temps, les principales positions de la mer Blan- 
che; ceux même de ces points qui sont signalés parues phan^ de grande portée, comme Mors- 
kosk, etc., y sont négligés; ainsi, par les défauts de sa composition, ce livre à Vusage des navi-^ 
gateurs, est encore loin de remplir le but de son titre. 

C’est cette négligence qui se remarque pour toutes les parties du globe, qui m’a principalement 
encouragé à publier les résultats de mes recherches, en un Allas nautique : l’espoir d’être utile aux 
marins d’une part et d'appeler les soins des savants qui ont les opérations nautiques dans leur spé- 
cialité, de l’autre, ont du me soutenir dans ce projet. Le bien qui doit en résulter immédiatement 
pour le marin, et ensuite la critique que j’appelle de la sorte sur mon œuvre de la part de ces mêmes 
.savants, et qui viendra encore augmenter la somme de bons renseignements dont le besoin se fait 
généralement sentir, éloigneront, je l’espère, toute incertitude sur mes intentions , qui n’ont que 
le perfectionnement de la navigation en vue. 

Je me Itornerat à citer l’exemple de Morshosk qui est décisif : ce point est un des plus intéressants 
à reconnaître après être entré dans la mer Blanche et avoir franchi l'horizon du phare A'Orlof) ; 
car si des vents ont pu drosser un navire dans la baie de Mezène, au lieu de lui faire franchir le 
détroit de Poulong pour se diriger sur drkangcUk , on voit de suite les dangers qu’il court, faute 
de reconnaître le point en question (1). 

Les autres positions, comme celles de mon travail, sont de l’expédilion exécutée de 1827 â 1833, 
(1) Voir CofiMiMOMe dti tmpt pour 1S4S, ches Robiquel; ainsi qae loos ka oulm oonagea cl cartes snr la Da^i^ioo. 
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; dont les résultats ont été publiés par le dépôt hydrographique 
ale de la Russie : savoir : 

de l’état- 

•major de la marine impé- 

Arkangelsk (église de nie Solombask ). 

64" 

34' 

20" 

N. — 

38" 

13' 

06" E. 

Mciène (l'Epiplianie). 

65 

50 

18 

— 

41 

56 

36 

Foulangsk (tour). 

66 

16 

45 

— 

37 

42 

36 

Kia (riv.), IVmbouchure. 

67 

38 

10 

— 

39 

52 

36 

Pertominsk (le couven l). 

64 

47 

10 

— 

30 

8 

53 

Kereiz (le cap i. 

65 

19 

54 

— 

37 

25 

51 

Julzi (le cap!. 

65 

57 

43 

— 

38 

21 

58 

Kat^ofski (le cap). 

66 

12 

17 

— 

41 

25 

38 

Sosnovetz (pointe S. de nicj. 

66 

29 

3 


38 

22 

34 

Voronofl’ i^sommcl du cap). 

66 

31 

5 

— 

39 

59 

16 

Morsbosk (le phare). 

60 

45 

25 

— 

40 

8 

2 

Tri Oslrova (les 3 lies, pointe S.). 

CT 

6 

2 

— 

39 

5 

4!1 

Banc Ossoucbnaiab. 

67 

10 

40 

— 

40 

27 

36 

Konouchine (cap;. 

07 

11 

28 

— 

41 

28 

22 

SoronofT (la baie). 

67 

41 

1 

— 

38 

42 

9 

Jokansk (pointe S. de l’ile Bezimeonaï). 
Id. '^baie ^ronoff:. 

68 

3 

57 

— 

37 

14 

30 

67 

41 

0 



38 

42 

30 

Kanim (cap). 

68 

39 

12 

— 

41 

12 

10 

Onéga (rarchange Michel i. 
Kio (l’ile, à la douane). 

63 

53 

35 

— 

35 

48 

30 

63 

59 

55 

— 

35 

34 

41 

Souma (l’église). 

64 

15 

35 

— 

33 

7 

31 

Orloff (le cap). 

64 

55 

12 

— 

34 

9 

45 

Kemm (l'église). 
Solovetsk 'le couvent). 

64 

56 

33 

— 

32 

18 

34 

65 

1 

22 

— 

33 

24 

11 

Gisbginsk (le phare). 

65 

11 

19 

— 

34 

30 

48 

KalgaUkcha (embouchure de la rivière). 

65 

45 

4 

— 

32 

22 

28 

Tetrina (le clocher). 

66 

3 

52 

— 

35 

56 

40 

Kouzomen (milieu du village). 

66 

17 

15 

— 

34 

33 

43 

Kerct (l’église). 

66 

16 

45 

— 

31 

12 

6 

Piriou Gouba (cap 0.). 

66 

39 

9 

— 

32 

0 

23 

Kandalakcha (couvent). 

67 

7 

44 

— 

30 

5 

39 


De ces 31 positions importantes à la navigation de la mer Blanche, la Connaissance des temps n en 
fait connaître oiie 6 aux navigateurs; cc qui met ect ouvrage immens4^mcnt au-dessous de sa place 
comme livre officiel. 


Aapeet «4«4 ni« 

Ainsi que dans toutes les contrées septentrionales, les côtes sont longtemps gamies .de neiges et de 
glaces ; et comme il perce souvent des roches nues , on les distingue à d’immenses distances en mer. 
tlles sont très-élevée^ à partir du cap jusqu’à ^rkangclsk , de manière qu’on les voit presque 

partout, à la lueur du crépuscule et des nuits de l'été. 

Cette élévation des cotes annonce partout beaucoup de profondeur à la mer; cependant comme 
elles sont bordées de dangers, on doit les tenir à la distance moyenne de 5 milles. Cette facilité de 
|)ouvoir les ranger de près est un très-grand avantage, qui permet de parer les glaçons descendant 
avec les eaux des fleuves. 

De« venta et nutrea phénoasene* «tmi«a|ilikéritiuea. 

Nous ne connaissons rien sur les vents qui soufïlont dans la mer Blanche ou à son entrée dans 
rOcéan glacial; il est indubitable qu’ils doivent subir les plus grandes variations de l’été à Thiver 
et que les notions précises seraient d’un grand secours aux marins qui s’y rendent. 

Le courant général comme la marée, portant de TE. à l'O. le long des côtes de la Sibérie et pas- 
sant devant l’ouverture de la mer Blanche, pour aller envahir celles de la Laponie et descendre le 
long de celles de Non'ége, il est probable qu'on doit y rencontrer des ntnwsphün<jucs pa- 

rallèles, ou des vents qui éclatent de celte partie; et que ces vents éprouvent des modiûcaüons sous 
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les hautes terres ou dans les goulets des bras de mer; au*eafm ces Tenta de la partie de TE. son! 
encore modifias par l'âge de la lune, par les ouragans, les brouillards, etc. 

Dans notre ignorance sur ces causes et leurs effets, nous ne pouvons que solliciter le zèle des savants 
d'Arkangelsk, afin qu'ib nous fassent connaitre ce que cette partie essentielle de la navigation de la 
mer Blanche présente de dangereux ou de favorable. 

On sait qu’un des obstacles à la navigation de l’Océan glacial provient des brouillards, qui se pro- 
noncent avec une intensité et une durée souvent très-grandes. Leur régne est presque toujours suivi 
d’un grand calme atmosphérique, qui abandonne les navires à l'impulsion dangereuse des courants, 
sans qu'il soit possible (le lui opjioser une force contraire pour en combattre l’efTet. 

Pendant les brouillards, il est absolument impossible de reconnaître les côtes ou les feux; on n'a 
d’autres moyens de salut (|ue la sonde et le mouillage, lorsaii'ils sont possibles. 11 serait à désirer 
que les établissements formés sur les cotes, fussent munis ue cloches, dont le tintement pôl avertir 
(le l’approche des dangers. 

9ea TAHiatiOBi* ém r«lc«Ule «ImMitde. 


Les variations indiquées avec soin par l’ex])édiiion de la mer Blanche, sont k la fois orientales 
et occidentales; mais comme l’angle maximum n'est que de 4** E. au cap Ka/iim et de 5** 45' O. à 
Kmulütttkcha, comprenant toute la limite en longitude et en latitude, on voit que la détermination 
exacte ne saurait être diOicile, et que même |x>urla navigation ordinaire, on peut adopter le N. vrai 
sans courir de grands risques, c'est-à-dire prendre les relèvements de la boussole pour ceux indi- 
qués par les cartes. 

J'ignore à quel chiffre se monte la variation annuelle de l'aiguille dans cette mer. 

IndépenüammeDt des mouvements en déclin, et en incUn. auxquels l’aiguille aimantée est assu- 
jettie, elle en éprouve encore d’autres par l’attraction locale, qui, en certaines circonstances, ont 
donné au nord magnétique une déviation d’une quantité très-appréciable. 

Les causes de ces variations sont quelquefois très-apparentes, mais dans d’autres circonstances 
U est dÜlicile de les découvrir et par conséquent de s'en garantir. L'histoire des travaux hydrogra- 
phiques fournit un exemple remanjuable où les relèvements d'une côte ont été affectés d'une erreur 
de 7**, par suite d’observations qui ont été rapportées au nord magnétique observé près d'une chau- 
dière à V8|>eur, cachée pour l'observateur dans une maison près de laquelle rinsirumenl avait été 
pbcé. Dans d'antres circonstances, des crmirsde 2* sont introduites par des causes semblables, dans 
ta levée de plans de ports. 

J’étais un enfant quand M.M. les ingénieurs hydrographes vinrent faire leurs travaux à Dunker- 
que : une des tourelles de la tour fut cliraisie pour les oWrvaiîons magnétiques, et cette tour renferme 
quelque 50 milliers de kilog. de métaux ; il n'y a pas de doute qu'on aura su s'affranchir des erreurs 
possibles dans celle position , mais j'ai toujours craint que ce ne fût pas la meilleure position pour 
faire cette observation importante cl délicate. 

D’autres causes de perturbations semblables peuvent exister dans les roches prés desquelles on 
passe, et elles méritent toute l'aUetiiioD des observateurs, particuliérement dans les mers imparfaite- 
ment connues. 


marée* et dea eauvaate. 

On représente les difficultés résultant des courants à l’entrée de la mer Blanche, comme assez sé- 
rieuses pour demander des soins particuliers ; après avoir doublé le parallèle du cap S\>iatoi, on doit 
de préférence courir le long de la côte de tribord, reconnaître le phare du cap OrloÇ au dedans de^ 
bancs, et éviter au moyen au feu de Morskask, d'étre entraîné dans la baie de Mezeue, où l’on ren- 
contrerait des lits de marée ou des contre-courants rendant la manœuvre trés-dinicilc , si l’on a 
Arkangelsk ou Onéga pour destination. 

Les anciennes cartes marquent des forts courants portant an dedans de la mer Blanche et au fond 
de ses golfes; mais les cartes modernes se taisent à cet égard; il est évident que la lame marne y 
porte, mais il est ég.ilcment certain que le retrait de la marée, augmenté de la masse des eaux dé- 
chargée par les fleuves, doit occasionner des courants contraires. Ces effets restent à étudier dans 
leurs détails, car je croîs que jusqu'ici ils manquent à nos renseignements; du moins ils sont in- 
connus dans l’Europe occidentale et aux marins qui sc rendent dans la mer Blanche. 

On a l’habitude de comparer l’élévctioD des objets terrestres au niveau de la mer ; mais attendu la 
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rësbUncfî dps côtes , qui s'ajoute i reflt^t produit par les courants , la montée de la marée dans les 
|toru est toujours en excès sur celle <lu large. Pour parer à ces dinicullés, on a adopté la roélho<le des 
marées moyennes, qui approchent beaucoup de rexaclilude, cepojidant on voit que le niveau ab- 
solu de la mer reste encore à déterminer. Cette vérité est démontrée surtout par les différences qu on 
remarque dans les montées aux différents points du globe; ainsi, il est de grandes étendues de mer 
où la marée est iiopercenlible, et d'autres où elle est de 20”* à 21*. Il est d'autres localités où les 
montées se font sentir 4 fois en 24 heures, toutes les 3 heures, ou une fois seulement par jour. 

Ces difhcultés ont exercé la plume de plusieurs théoriciens célébrés, sans que le problème du ni- 
veau alisolu de la mer ait été résolu d'une manière rigoureuse : espérons qu'avant peu d'années, l’é- 
tahliss<‘men( des maréométres sur un grand nombre de points, fournira des documents certains c^iii 
permettront d’écrire le code di^ phénomènes de chacune de ces localités ; desquels il sera ensuite 
possible de résumer la loi gériéi-alc. 

Les heures des éutbiissements de poi l comme les montées de l’eau marquées par l’Atlas russe, ont 
singulièrement varié entre elles, mais cela tient à la disposition physique de la mer Blanche et aux 
immenses anfractuosités qui la constituent et qui retardent ou avancent la marche de la lame, de la 
manière la plus marquée. 


De« 

Toutes les sondes doivent être rapportées ou réduites à une ligne donnée pour qu’on puisse se for- 
mer \ine notion exacte sur la profondeur de l’eau aux lieux où on les prend. Les opinions ont varié 
ciuanl à la donnée la plus convenable. Lorsqu'on peut observer l’élévation entière des marées, comme 
dans les ports, le niveau moyen ou le point centrai d'où les hautes et basses mers s’écartent à des 
distances égales, est la donnée la plus convenable. Ce niveau moyen commence à être observé sur 
un grand nombre de points, et l'accord des résultats semble promettre pour t’avenir une meilleure 
appréciation des sondages en général et une connaissance plus approfondie du phénomène que le 
marin a le plus grand intérêt à connaître. Cette perfection n’est pas encore atteinte aujourd'hui, et 
on doit se déQer prudemment de tous les chiffres de sondages inscrits sur nos cartes, dans des 
limites à la vérité étroites, mais certaines. ' 

L uniformité dans la nature des chiffres des sondes n’a pas été conservée aux cartes de mon Atlas, 

f iarce qu’il m’a {laru plus juste de laisser à chacune d'elles son caractère primitif ; ainsi, pour cette 
ivraison, elles sont en sagènes, pour d'autres elles seront en famnars, en fauns, en brasses anglaises, 
en mètres , etc. 

Mais , afin d'avoir toujours un point de comparaison qui fasse reconnaître ces valeurs, le litre de 
chaque pièce donnera cet élément en mètres; de manière mie non-seulement pour les navigateurs 
fram^ais , mais encore pour les étrangers , la comparaison sulhra à cette reconnaissance. 

Un autre motif m’a déterminé à cette méthode, c’est que dans la communication avec les pilotes, 
elle évitera les difficultés qui surviendraient, faute par eux de reconnaître d’autres mesures que 
celles auxquelles ils sont habitués. 

Rappelons ici que les nombreux naufrages qui ont lieu , sont dus principalement à la négligence 
que l'on apporte dans les sondages et l’appréciation de leurs valeurs; on peut y joindre les courants 
dont la direction et la rapidité sont tout aussi mitigées. Souvent les calculs faits d’après les ren- 
seignements les plus certains, ou fournis par les hydrographes les plus instruits, sont dérangés par 
des anomalies impossibles à prévoir; au lieu de calmes on éprouve des bourrasques; ou bien, au lieu 
de mauvais temps , on a des brises faibles et irrégulières ; la nature , par ces brusques événements, 
t‘>chanpe ainsi à l’œil investigateur, et la prudence seule parvient à tirer du danger qu’ils présen- 
tent le navigateur qui s’y trouve exposé. 

(pénéff«l« 4« la mer Blaaelic. 

En partant d'un des ports de la mer du Nord pour doubler le cap N., il est commode et souvent 
liès-ulilc de reconnaître quelque partie de la côte norvégienne, ou de celle d'Ecosse et des îles au N., 
en ayant soin de ne les approcher qu’en sondant fréquemment, attendu que les brouillards peuvent 
les dérober pendant des temps assez longs à la vue. Ensuite on se dirige en latitude de manière à pou- 
voir arrondir le cap N. à bonne distance , parce qu'en l’approchant trop , on est souvent surpris par 
des calmes; et qu’en outre on pourrait y donner sur des r^ifs, celte partie de côtes n’ayant pas été 
explorée avec tout le soin désirable. 
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Apres avoir bien reconnu le cap N. en forme de labié; 111e Nagel, la Mère et ses Filles, et parcouru 
mie route de 350 milles S. £. \ \ £., on arrive dans l’horizon des tours du cap Sviatou 

Quand l’anm'e est encore peu avancée et le vent à l’O., il faut absolument reconnaître Ule Nage! 
ou les Sept-lles , afin de passer à terre des glaces qui sont déchargées de la mer Blanche et qui sont 
ordinairement poussées à quelques milles au large par les courants des différentes rivières , dont les 
eaux sont toujours très-élevées parla fonte des neiges; ces glaces établissent ainsi une ouverture par 
laquelle on peut gagner le dernier cap, sans grand danger. On s’t maintient facilement jusqu'à ce 
que la mer Blanche soit entièrement libre, en gagnant la rade des iles Jok<wsk. En se tenant, dans 
ces circonstances, trop au large, les navires, indépendamment des autres r'rsques, peuvent se trouver 
pris dans les glaces et perdre un K>mps considérable avant de pouvoir reprendre leur navigation , 
quelquefois même être reportés par elles en dehors de la mer Blanche par un retour du froid et con^ 
^tietomenl courir les plus grands risques de se perdre corps et biens. 

L*lleiV<ïge/ rt'sle à 6Q milles N. O. 1,4 O. (non corr.) du cap Sviatoi; on trouve 134** fond de sable 
fin près de celle ile, et 97” à 15 milles N. N. O. de ce cap. 

En doublant Svialoifwss pour gagner Thorizon du phare du cap Orloff] le fond est sable et coquilles 
blanches, cm dernières très-abondantes. 

Pour éviter les bancs dont il vient d’éirc parlé, quand on est en destination A' ^rkaneehk , on peut 
se mettre sur le méridien de ce phare, puis gagner son |varalièle en inclinant au S. S. E. Mais comme 
les brouillards sont très-puissants et de longue durée dans ces parages, il est indispensable alors d'avoir 
toujours une ligne de sonde en action, d'une part, parce que le cap Sviatnï est une pointe rocheuse 
très-l>asse, et de Taulre, qu'on pourrait y être entraîné par les courants ou un saute de vent. 

Avant rétablissement do phare d'Or/n^/, la navigation pour la recherche des chenaux entre b*$ 
Itancs , était diOicile et souvent suivie de sinistres. Mais comme la côte de la Laponie est saine et l'eau 
profonde dans cette partie , ce point de reconnaissance lève à peu prés toutes les difîicultés. 

Le cap Orlojf ' présente comme une Ile; les trois iles (7n Ostrova) sont petites et rapprochées, 
avec quelques roches surmontées de croix ; on vient à l’ancre sous leur abri. En se maintenant sur la 
côte de la Laponie, on découvre bientôt Ule de la Croix; puis , sur Vautre l>ord , le cap Jutzison pro- 
longe celle dernière côte, celle du gouveruement A' Arkan^iUsk, en maintenant toujours la sonde en ac- 
tion jusqu'à ce qu’on aperçoive le feu de Vile de Mttdjousk ou la tour Picot le jour, et on se met au 
mouillage à son O., devant la barre de BérésofT, en attendant les pilotes , qui seuls peuvent aider à 
franchir, attendu les variations annuelles qui ont lieu dans l'état de cette barre. 

Quelques parties de la mer Blanche étant sujettes à des contre-courants, il est nécessaire de les éviter; 
on y est souvent dans Vimpossibiliiéde manœuvrer, et on risque de perdre un temps considérable avant 
de s'en dégager : on en remarque à Ventrée^ie la baie de Mezène, sous Vile Morshosk, etc. Quand on 
est en destination pour ce |>ort, on passe au N. de cette dernière ile et on se tient au moins à 12 milles 
de son côté E. afin d'éviter les dangers et les bancs qui s'y rencontnmt. 

Les courants se portent de VE., à l'O. en dehors de l'ouverture de la mer Blanche ; on ne prend ja- 
mais connaissance du cap Kanim ni de Vile dont ü forme l'extrémité N.; mais ceux qui ont ^fezenc 
pour destination, peuvent, si les vents de N. O. sont favorables, prendre connaissance du cap Kanou- 
chine en le maintenant à bonne distance : seulement il o’y a aucun abri à y trouver et on doit courir 
1° 15' S. avant de pouvoir ae mettre au mouillage. 

p*rilcuilèr« des port*. 

Xx!S ouvrages nautiques sont très-pauvres en renseignements sur cette mer, et ne fournissent qui 
quelques généralités incomplètes encore sur ses ports. 

Les lies au S. O. du cap Sviatoï, forment une rade entre le continent, où se réfugient 
les navires en détresse, à leur entrée dans la mer Blanche. 

Tri Ostrova (les trois îles), à 5 milles S. 14* E. du phare Orloiï; une rade au S. O. du plus gros 
ilôt, offre un excellent abri contre les vents de N. et E. qui soulBenl quelquefois avec une persis- 
tance extraordinaire. Cette rade est particulièrement fréquentée par ceux qui ont devancé la saison 
de la fonte complète des glaces et qui y attendent l'ouverture complète de la mer, pour se rendre aux 
difîérenis ports. 

L’ile Somovetz, plus au S. et sous la même côte, offre une rade avec des avantages semblables. 

Ces trois localités sont très-fréqiientécs par ceux qui se rendent à Arkangelsx ou quelques-uns 
des autres ports de la mer Blanche, non par rapport aux ressources qu'on y trouve, mais par la 
possibilité de s'y mettre à couvert de la violence des vents et des glaces à Vépoqiic de leur débâcle. Le 
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/,ourcmement y a formé quelques établissements et Ton trouve aujourd’hui à s’y approvisionner des 
objets dont on peut être en nÀ:essi(é, après une navi^tion aussi dUTicile que celle de la mer Gla> 
cia le. 

Ces trois localités sont les seules qu’on puisse recommander comme offrant des abris commodes 
contre presque tous les vents et faciles à fnk{uenter, tandis querUedfor^//oxA'j quoique beaucoup plus 
i;rande, n’a aucun de ces avanta/^es et forme un détroit trop large avec le continent. 

Quand après avoir franchi le détroit de Poulong, on doit se rendre à 0/ufga ou un des [>orts de 
la partie S. de la mer Blanche^ on suivra les instructions ci>après pour les ports particuliers. 

yérkangclsk. Une fois parvenu à l'ouvert de la mer Blanche, on court à petite distance de la côte 
de la Laponie, pour se mnintcnirdnns le chenal formé par cette côte et les bancs; cette navigation est 
facilitée par le phare du cap Orloff, et l’excellent abri qu’on trouve derrière les iies Tri Osirova, 
Kii quittant cette rade, on court 25 à ^ milles S., puis on fait le S. O. pour doubler le cap Keretz, 
où le fond est profond et sain, et dont la terre élevée ne |>crmct aucune confusion. Api*ès s'ètre 
assuré de cette |X>siiion, on fait valoir le S. S. E. et l'on parvient facilement dans l’horizon du phare 
de Mudhusk, à l’O. duquel on mouille pour attendre le pilote qui peut seul conduire sur la barre de 
iit'résof)’ et Àrkangelsk. 

Des pilotes sont de garde au pliare et vont à la rencontre des navires jusqu'à h milles de la barre. 

Deux remarques y existent, ainsi que je l’ai déjà dit, indépendamment de la tour de Picol , 
excellente remarque de jour, que l’on voit a l»onne distance et sur laquelle cm se dirige pour rccon- 
iiaitre la rade de Bérésoff. 

Arkangelsk , dont les ex|>éditions maritimes sont considérables , possède en outre tous des moyens 
d'approvisionnement qu'on peut demander, et des cbantiers où l’on trouve tous les secours ; c’est le 
quatrième port de l’empire : Pétersbourg, Riga et Odessa seuls lui sont supérieurs. 

Ofirga, De nie Sosnoivtz à la pointe Solotitz, on a 120 milles à peu près $. O. On doit avoir soin 
de tenir Pile Gishginsk et son phare à bonne distance , sans cependant trop se rapprocher de l'ile 
-iuzersk qui détache qticlquf's dangers. On manœuvre du manière à rcconnaitre le fond de 20 à 24 
sagénes en doublant le cap OrlojJ (36" à 44"), après quoi on rencontre des sondes irrégulières. On 
hante ensuite la grande terre , pour éviter toutes les ilcs de tribord et les courants irréguliers qu'on 
V rencontre, sans toutefois ne pas s'enfoncer dans les baies profondes qu’on trouve sur cette côte, 
où les fonds sont mauvais et dont on a de la peine à sc retirer quand une foison y est engagé. 

Lorsqu’on est surplis dans la baie d'Onéga, avec des vents de la partie du N. , le plus court est de 
gagner la rade àtSolowetz^ où l’on trouve tous les secours dont on peut avoir beMio. 

Ivfs autres villes de ce golfe, telles que Souma et Kemm, ont des bancs devant leurs ports, et comme 
on ne saurait y pénétrer sans un pratique à son bord, le plus sùr est de gagner la rade de Soloweiz 
|K>iir les obtenir. 

Les baies de Oumha et de Piriou sont faciles à atteindre en suivant l’excellent plan donné parles 
officiers russes; la côte est généralement saine et l’eau très-profonde. 
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